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© Staufiugelboot 



© Die Erfindung bezieht sich auf ein Staufltigelbbo- 
ot das mrt wachsender Geschwindigkeit aus dem 
Wasser aufsteigt und von der Wasseroberflache ab- 
hebt und dann auf einem dynamischen Luftkissen 
gleitet Die Auftriebswerte werden durch seitiiche 
und hintere Abdichtungen des Stauraums beeinfluBt, 



so daB hohe Auftriebswerte und geringe Widerstan- 
de beim Start vorhanden sind und daB die Auftriebs- 
werte und Widerstande bei zunehmendem Abheben 
von der Wasseroberflache so stark ansteigen, daB 
der Abstand Qber Grund ein Drittel der Spannweite 
nicht ubersteigt 
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Die Erfindung bezieht sich auf ein StauflUgel- 
boot das mit zunehmender Geschwindigkeit aus 
dem Wasser heraushebt und dann von der Wass- 
eroberflache abhebt und auf einem dynamischen 
Luftkissen gleitet und das durch Anderung d8r Auf- 
triebswerte im Bodeneffekt verbleibt 

Die Erhdhung von Auftrieb und gleichzeitiger 
Verminderung des Widerstandes bei Annaherung 
eines RQgels an den Bod en ist theoretisch bekannt 
und wird in sog. StauflQgelgenlten bzw. Wing in 
Ground Effect-{W1G) Fahrzeugen genutzt. Voraus- 
setzung fUr einen wirksamen Effekt, der sich als 
Gleitzahlverbesserung niederschlSgt ist eine mSg- 
(ichst gute Umsetzung des dynamischen Stau- 
drucks in einen statischen Oberdruck, wozu eine 
vom offene Stauoffnung und moglichst gute seitli- 
che und hintere Abdichtung des Stauraums not- 
wendig ist En so konzipiertes Fahrzeug, das sich 
wegen der eber *n WasserflSche besonders gut als 
Boot ausbilden laBt, muB etnerseits moglichst leicht 
sein, andererseits aber auch die hohen Lasten 
durch Wasserschlag bei Start und Landung uber- 
stehen. 

Die beim Start zu Qberwindenden Widerstande 
sind durch das 800-fach dichtere Medium Wasser 
etwa 2- bis 3mal so groB wie der zu Oberwindende 
Luftwiderstand im bodennahen Rug, so daB die zu 
installierende Antriebsleistung von dem Startlei- 
stungsbedarf bestimmt wird. Da dieser wiederum 
wesentlich vom Startgewicht abhSngig ist besteht 
die Moglichkert bei Gewichtsreduzierung, z. B. 
durch Kraftstoffverbrauch Oder auch geringerer Zu- 
ladung, frei auch auBerhalb des sog. Bodeneffek- 
tes, der bis ca 1/3 der Spannweite bzw. RUgeltiefe 
wirksam wird, zu fliegen. Daher werden Boote die- 
ser Art soweit sie eine 3-Achsen-Steuerung besit- 
zen, als Rugzeug eingestuft was die Verwendung 
von Luftfahrtwerkstoffen, Luftfahrttriebwerken und 
Pilotenberechtigung erfordert und somit entspre- 
chende Kosten verursachen. 

Es sind auch sog. Tandem- Airfoilboote be- 
kannt, bei denen durch eine bodenabhangige Auf- 
triebsverteilung der beiden hintereinander angeord- 
neten TandemflOgel eine Enhaftung eines dichten 
Bodenabstandes erreicht werden soli. Diese Boote 
sind jedoch in ihrer Manovrierbarkeit sehr be- 
schrankt, da sie weder eine Schraglage fur Kurven- 
flug noch eine gewollte HohenMnderung durch Nut- 
zung der kinetischen Energie zum Oberspringen 
von Hindemissen durchfuhren konnen. Wegen der 
fehlenden Hdhensteuerung ist auch eine RGckfuh- 
rung aus einer z. B. durch Been oder Bedienungs- 
fehler eingenommene groBere Rughohe, die we- 
gen des dann fehlenden Bodeneffektes zu Stabili- 
tatsveriust fuhrt. nicht moglich. 

Urn den Freiflug und damit die vorbeschriebe- 
nen Nachteile zu vermeiden, wird erfindungsgemaB 
ein StauflUgelboot vorgeschlagen, bei dem der Wi- 



derstand bei Erreichen einer Rughohe mehr als 1/3 
der Spannweite gr6Ber ist, ais der zu Oberwinden- 
de Wasserwiderstand beim Start so dafl ein Frei- 
flug ohne Zuhiifenahme kunstiicher Mittel, wie ho- 

5 henabhangige automatische Steuerung oder Lei- 
stungsreduzierung, vermieden wird. 

Das Ziel der Erfindung ist eine Konfiguration 
und Abdichtungsmittel zu schaffen, die den aerody- 
namischen Freiflug durch groBeren Widerstandszu- 

io wachs ais er im Start voriiegt verhindem. Dies wird 
erreicht durch eine extrem kleine Spannweite und 
groBe ROgeltiefe, bezeichnet als Seitenvemaltnis, 
das den induzierten Widerstand mit grSBerwerden- 
dem Abstand ansteigen laBt Gleichzeitig muB da- 

75 mit aber auch eine Widerstandsverminderung beim 
Start erreicht werden. 

Bei einer solchen Auslegung ergeben sich kon- 
struktive Probleme, die gemSB den in den Patent- 
ansprOchen enthaltenen Merkmalen gelost werden. 

20 Urn die Abwassergeschwindigkeit so klein wie 
mdglich zu halten, ist das Tragwerk, das das groB- 
te Bauvolumen darstellt, so leicht wie mdglich, 
aber ausreichend test gegen Wassertasten zu ge- 
stagen. Daher wird die njckwMrtige Struktur, beson- 

25 ders bei kleinen GerSten, vorzugsweise nicht mit 
der ublichen Rippen-Spanten-Struktur und mit stei- 
fem Werkstoff beplankt sondem durch eine flexible 
Bespannung eiastisch ausgefQhrt Zur Erreichung 
hoher Auftriebswerte wird nicht wie bereits im Pa- 

30 tent 25 47 945, nur ein einseitiges Segei vorge- 
schlagen, sondem eine doppelte Bespannung 
zwecks optimaler Profilierung. Diese beinhaltet das 
Risiko, daB Wasser in den RUgel. der beim Start 
zwecks Abdichtung auf dem Wasser aufliegen 

35 muB, eindringt und damit nicht nur eine Gewichts- 
erhdhung, sondem auch eine unsymmetrische und 
unkontroifierbare Schwerpunktverschiebung aus- 
lost. 

Dies ist bei einer Doppelbespannung, aber 
40 auch bei einer bebauten Struktur durch Beschadi- 
gung nicht ausgeschlossen, zumal im statischen 
Verdrangerzustand die Hinterkante auf der gesam- 
ten LMnge unter der Wasseroberflache liegen muB. 
damit beim Auftauchen im Gleitzustand eine Ab- 
45 dichtung gewahrieistet bleibt. 

Rg. 1 zeigt eine Gesamtanstcht des Stauflugeh 
bootes. 

Rg. 2 zeigt den erfindungsgemiBen Trag- 
werksaufbau. Die RUgelnase 1 besteht aus einer 

50 profilgebenden festen Struktur, z. B. aus Holz, 
Kunststoff oder Metal!. Die RQgelhinterkante 2 be- 
steht aus einem vorgespannten Seil bei einer flexi- 
bien Bespannung oder einer steifen Hinterleiste im 
Fails einer steifen Beplankung 4. Zur AbstOtzung 

55 der Hinterkante, die bei Start und Landung im 
Wasser liegt und damit Wasserschlagen ausge- 
setzt ist werden stete StQtzstreben 3 eingesetzt, 
die besonders bei einem Seil als Hinterkante ein 
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Auswolben unter Staudruck zwecks Druckerhaltung 
verhindern mussen. 

An der Hinterkante wird eine flexible SchUrze 5 
angeordnet die im statischen Verdrangungsfall die 
Wasserflache nach unten durchdringt. Da diese 
SchUrze nur einseitig ausgefUhrt wird, ist eine Was- 
seraufnahme in die sonst vorhandenen HohlrMume 
ausgeschlossen. 

Die flexible SchUrze 5 wird von Federstreben 6 
so abgestUtzt, daB einerseits ein Flattem im Rug 
verhindert wird, andererserts aber ein Ausweichen 
bei Wasserschlagen erlaubt, wobei die Federstei- 
figkert so abgestimmt ist, daB bei schneller Was- 
serfahrt, wie z. B. beim Start, die SchUrze parallel 
auf dem Wasser aufliegt und damit den Startwider- 
stand deutlich vermindert. Dies ist erforderlich, urn 
den Leistungsbedarf in dieser Phase so gering wie 
moglich zu halten, damit der anfangs beschriebene 
Freiflug und damit die Gnstufung als Luftfahrzeug 
vermieden wird. 

Fig. 3 zeigt die Lags der SchUrze 5 und der 
Federstrebe 6 im statischen Verdrangungszustand. 

Fig. 4 zeigt die Start- und Landephase mit aus 
dem Wasserdruck ausgewichener paraJleler SchUr- 
ze. 

Fig. 6 zeigt den bodennahen Rugzustand mit 
abdichtender fedemder SchUrze, wobei 7 jeweils 
die Wasseroberflache markiert Durch diese Anord- 
nung warden die hohen Lasten auf die tragende 
Struktur, die bei Wasserberlihrung, z. B. durch 
Wellen, vermieden, was zur weiteren Gewichtsre- 
duzJerung und emOhten Sicherheit beitrSgt 

Um die notwendige Triebwerksleistungsmini- 
mierung beim Start und im bodennahen Rug zu 
erreichen, um so den Freiflug zu verhindern, muB 
auch eine seitliche Abdichtung erfolgen, wobei bei 
Oberschreiten einer ausreichenden Hohe Uber 
Wasser der Widerstand extrem zunehmen muB. 
Dies wird durch den stark ansteigenden induzierten 
Widerstand bei dem gewahlten extrem niedrigen 
SeitenverhMltnis - Spannwerte: RacheninhaK - er- 
reicht. Dieser Ubersteigt den Luftwiderstand des 
gesamten Bootes und verhindert wirksam das Er- 
reichen von RughShe grSfler ais ca. 1/3 der 
Spannwerte. 

Der Aufbau des dynamischen Luftkissens ver- 
langt daher eine Abdichtung im bodennahen Rug 
bis zu einer zu wahlenden Hohe auch an den 
RUgelspitzen, die bei Booten als StUtzschwimmer 
zur Kentersicherung ausgebildet sind. 

Um im statischen Schwimmzustand eine dem 
Gewicht des beladenen Bootes entsprechertde Ver- 
drSngung zu erhalten, ist ein Tiefgang von Rumpf 
und StUtzschwimmern unerlaBlich. Dieser muB so 
niedrig wie moglich gehaiten werden, um einerseits 
einen bodennahen Rug mit kleinstem Spalt zwi- 
schen RUgelhinterkante und Wasseroberflache zu 
ermogGchen und andererserts den Widerstand in 



der Startphase so klein wie moglich zu halten. 
Daher sind Durchdringungen der aus der Hinter- 
kante gebildeten Bemente im Start- und Rugzu- 
stand so klein wie moglich zu halten. 

5 Um dies zu gewahrleisten, wird an den AuBen- 

schwimmem ein vom angelenktes senkrechtes 
Schwert angebracht, das so ausgebildet ist, da£ es 
im Schwimmzustand auf dem Wasser aufliegt, also 
den Tiefgang und damit den Wasserwiderstand 

70 nicht erhdht, aber beim Auftauchen in die Gleitfahrt 
und im bodennahen Rug herunterhangen kann, um 
den Stauraum seitiich abzudichten. Femer wird da- 
mit erreicht, daB bei einseitiger WasserberQhrung, 
z. B. durch Wellen, keine Beschfeunigungslasten 

75 und -momente auftreten. 

Mit dieser erfindungsgema^en Anordnung wird 
weiter erreicht daB eine zum engen Kurvenflug 
notwendige Schraglage eingenommen werden 
kann, ohne daB das Luftkissen auf der gehobenen 

20 RUgelserte abschlieBt. FQr das Einnehmen der 
Schraglage sind an den RUgelspitzen Querruder 
angeordnet wobei die Wirksam keit in Bodennahe 
dadurch eingeschrankt wird, daB der abzusenkende 
Rugel naher an den Boden kommt und damit das 

25 Luftkissen verdichtet was die SchrSglage behindert 
und zu groBen Querrudem mit entsprechenden Ge- 
wichten, Widerstanden und Ansteuerungen zwingt 
AuBerdem geht auf der angehobenen RUgelsette 
ein Tei) des Stauauftriebs verloren, so daB der 

30 Gesamtauftrieb verringert wird, was zu Wasserber- 
Qhrung fOhrt, die nur durch gleichzeitige H6henru- 
derbetatigung vermieden werden kann. Damit wer- 
den wiederum piiotenMhnliche Anforderungen ge- 
stellt die der Bnstufung als Boot widerlaufen. 

35 Rg. 6 zeigt ein AusfUhrungsbeispiel der erfin- 
dungsgemaBen Ausbiidung der seitlichen Abdich- 
tung. 

Der StUtzschwimmer 8, mit Stufe 9, dem Au- 
BenflUgel 10 und dem Querruder 11, besitzt erfin- 
40 dungsgemaB das durch Schwerkraft ausschwenk- 
bare Schwert 12, mit einem angeflanschten Auf- 
triebskorper 13 und ist in dem Bozen 14 frei ange- 
lenkt. Diese Teile werden am RUgel 15 starr befe- 
stigt 

45 Diese Darstellung entspricht dem statischen 

Verdrangungszustand, bei dem der Schwimmer 8 
bis zur Hinterkante eingetaucht ist 

Rg. 7 zeigt den gleichen Verdrangungszustand 
aus Sicht von vome. 

so Rg. 8 zeigt den Zustand im bodennahen Rug, 
bei dem das Schwert bis zu einem Anschlag durch 
Schwerkraft ausgeschwenkt ist und so den Stau- 
raum nach auBen abdichtet Bei einer Wasserber- 
Qhrung, z. B. durch Wellen, wUrde durch den 

55 Schwimmkorper 13 ein Ausweichen des Schwertes 
errtstehen und somit Lasten auf die Struktur ver- 
mieden. 

Rg. 9 zeigt den gleichen bodennahen Rugzu- 
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stand aus Sicht von vome. 

Rg. 10 zeigt die abdichtende Wirkung beim 
Kurvenflug durch einseitiges Heraush§ngen des 
Schwertes. 

Ene weitere vorteilhafte Ausbildung ergibt sich 
durch Kombination der beiden Abdichtungen, wo- 
bei die Ansteuerung der hinteren SchGrze durch 
das seitiiche Schwert entweder durch mechanische 
Anienkung Oder uber Steuerelemente moglich ist, 
da das herunterhangende Schwert als Abstandsge- 
ber benutzt werden kann. Die Aussteuerung der 
SchOrze und/oder des Schwertes kann aber auch 
von Hand erfolgen, und zwar durch den BootfQhrer. 

En so gestaltetes StauflQgelboot ermoglicht ei- 
nen Ensatz als echtes Boot, fOr das keine beson- 
deren Zulassungen erforderlich sind. En Freiflug 
mit einer fQr den Start notwendigen Triebwerkslei- 
stung wird durch die Kortfiguration verhindert was 
die Enstufung als Boot und nicht als Flugzeug 
ermoglicht 

PatentansprUche 

1. StauflQgelboot, das mit zunehmender Ge- 
schwindigkeit aus dem Wasser herauskommt 
und dann von der Wasseroberflache abhebt 
und auf einem dynamischen Luftkissen gleitet 
und das durch Anderung der Auftriebswerte im 
Bodeneffekt verbleibt - dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Auftriebswerte durch seitii- 
che und hlntere Abdichtungen des Stauraumes 
beeinfluBbar sind, so daB hohe Auftriebswerte 
und kleine Widerstande beim Start erzielbar 
sind und daB die Auftriebswerte und der Wi- 
derstand mit zunehmendem Abheben von der 
Wasseroberflache so stark ansteigen, daB der 
Abstand Ober Grund ca. 1/3 der Spannweite 
nicht Gbersteigt 

2. StauflQgelboot nach Anspruch 1 dadurch ge- 
kennzelchnet daB der Hinterkarrte zur Ab- 
dichtung eine flexible Schurze mit fedemdem 
StOtzelement dergestalt zugeordnet wird, daB 
diese sich bei Wasserfahrt zur Widerstandsver- 
minderung in Strdmungsrichtung legt, und bei 
geringen Luftlasten im bodennahen Rug den 
Spalt zur Wasserflache abdichtet 

a StauflQgelboot nach 1 und 2 dadurch ge- 
kennzeichnet daB die flexible Hinterkantens- 
chQrze nur einsertig ausgefOhrt ist um Was- 
seraufnahme in Hohlraumen auszuschlieBen. 

4. StauflQgelboot nach 1 bis 3 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Sterfigkert der fedemden 
StQtzelemente so bemessen ist, daB diese bei 
Wasser- und Wellenschlag ausweichen. 



5. Stauflugeiboot nach 1 bis 4 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zur seitlichen Abdichtung ein 
durch Schwerkraft selbsttStig herausfallendes 
Schwert so am StQtzschwimmer angelenkt ist, 

5 daB es bei Wasserkontakt durch einen daran 

befestigten Verdrangungskorper aufschwimmt, 
und daB es beim Auftauchen zur Gleitfahrt 
Oder im bodennahen Rug den SpaJt zur Was- 
serflache abdichtet 

w 

6. StauflQgelboot nach 1 bis 5 dadurch gekenn- 
zelchnet daB das seitiiche Schwert bei Was- 
serberuhrung und Wellenschlag nach oben 
ausweicht 

T6 

7. Stauflugeiboot nach 1 bis 6 dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die flexible SchGrze mechanised 
Oder Uber kinetische Hiffsmittel in Abhangigkeit 
des seitlichen Schwertes angesteuert wird. 

20 

a StauflQgelboot nach den AnsprCchen 1 bis 7 
dadurch gekennzelchnet, daB das seitiiche 
am Stutzschwimmer angelenkte Schwert ein- 
sertig bei SchrSglage den Stauraum abdichtet 

25 

9- StauflQgelboot nach 1 bis 8 dadurch gekenn- 
zelchnet daB die flexible SchQrze und/oder 
das seitiiche Schwert von Hand ansteuerbar 
sind. 

30 



35 



40 



45 



50 



55 



4 



EP 0 450 514 A1 




5 



EP 0 450 514 A1 




EP 0 450 514 A1 



FIG.10 




13 



8 



J 



Europaisches 
Patentamt 



EUROPAISCHER 
RECHERCHENBERICHT 



Nummer der Anmeldung 
EP 91 10 4992 



EINSCHLAGIGE DOKUMENTE 



KonnzolcftnuRO, tffis Doktmonts mlt Angabo, sowelt orforderucn. 



Aitspiucfi 



KLASStFDUTION OB* 
ANMELDUNG Ont. Cl-5) 



OA 



EP-A-0170 846 (BLUM) 

* Seite 3, Zeilen 16-24; Seite 4, Zeilen 1-4; Seite 8, Zeile 30 
- Seite 10. Zeile 5 * 

DE-A-3 729 989 (JORG) 
•Spalte 2, Zeilen 10-41* 

DE-A-2 606 405 (J0R6) 

* Seite 4, Zeile 21 - Seite 5, Zeile 21 * 

US-A-3 486 577 (JACKES) 
•Spalte 5, Zeilen 19-31* 

EP-A-0 295 652 (MITSUBISHI) 
•Spalte 1, Zeilen 41-44* 

DE-A-2 547 946 (FISCHER) 

* Insgesamt * 

US-A-4151893 (MANTLE) 

* Insgesamt * 



1,5-7 



2-4 



5-8 



B 60 V 1/22 



RBCHERCMERTE 
SACHGSUETE (bit. CXJ5) 



B60 V 
B63B 



t wurdo fur aito 



Den Haag 



10 JuJi 91 



Pfufer 

HAUGLUSTAINE H.P.M. 



KATEGORIE DER GENANNTEN DOKUMENTE 
X: von besonderer Bedeutung alleln betrachtet 
Y: von besonderer Bedeutung in Verbmdung mil einer 

anderen Veroff entOchung derselben Kategorte 
A: technotogteche* Hintergrund 
O: ntehtschrfftDehe Offenbarung 
P: Zwtschenliteratur 

T: der ErRndung zugrunde negende Theorten Oder Grondsatze 



E : Uteres Patentdofcument, das jedoca ersi am oder 
nacn dem Anmefdedatum veroff entlicht worden 1st 
O : In der Anmeldung angeuThrtes Document 
L : a us anderen GriJnden angefuhrtes Document 

ft: MftgDeddergteichenPaientfamine, 
uberehtstlramendes Dokument 



i 

This Page is Inserted by IFW Indexing and Scanning 
Operations and is not part of the Official Record 

BEST AVAILABLE IMAGES 

Defective images within this document are accurate representations of the original , 
documents submitted by the applicant. 

Defects in the images include but are not limited to the items checked: 

□ BLACK BORDERS 

□ IMAGE CUT OFF AT TOP, BOTTOM OR SIDES 

□ FADED TEXT OR DRAWING 

□ BLURRED OR ILLEGIBLE TEXT OR DRAWING 

□ SKEWED/SLANTED IMAGES 

□ COLOR OR BLACK AND WHITE PHOTOGRAPHS 

□ GRAY SCALE DOCUMENTS 

□ LINES OR MARKS ON ORIGINAL DOCUMENT 
G^REFERENCE(S) OR EXHIBIT(S) SUBMITTED ARE POOR QUALITY 

□ OTHER: ; 

IMAGES ARE BEST AVAILABLE COPY. 
As rescanning these documents will not correct the image 
problems checked, please do not report these problems to 
the IFW Image Problem Mailbox. 



